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Radaufhangung fur ein Kraftfahrzeua 

Die Erfindung betrifft eine Radaufhangung fur ein Kraftfahrzeug enthaltend: ein 
Lagerelement fur die Radachse; einen Trager, an welchem das Lagerelement be- 
zuglich einer im Wesentlichen vertikalen Achse drehbar gelagert ist, wobei die ver- 
tikale Achse nahe dem Radzentrum verlauft; ein Federbein, das mit dem Trager 
5 verbunden und an der Karosserie abgestutzt ist; einen Lenker, welcher mit der 
Karosserie gekoppelt und mit dem Trager oder dem Lagerelement verbunden ist 

Eine Radaufhangung der eingangs genannten Art ist aus der DE 42 06 896 A1 
bekannt. Das Rad des Kraftfahrzeugs wird hierbei mit seiner Drehachse an einem 

10 Achsschenkel gelagert. Der Achsschenkel ist um eine im Wesentlichen senkrechte 
Achse drehbar an einem Trager gelagert, welcher mit einem an der Karosserie 
abgestiitzten Federbein fest verbunden ist. Ferner ist der Trager schwenkbeweg- 
lich mit einem Quertrager gekoppelt, welcher kardanisch an der Karosserie gela- 
gert ist. Um den Achsschenkel zu stabilisieren und unerwiinschte Drehungen d s 

15 Federbeines zu verhindern, ist der Achsschenkel iiber einen weiteren Lenker mit 
der Karosserie verbunden. Gegenuber einer gewohnlichen Radaufhangung vom 
sog. McPherson Typ, bei welcher das Lagerelement und der Trager fest verbun- 
den bzw. einstiickig sind, erfordert die beschriebene Radaufhangung zusatzliche 
Bauelemente und vor allem Anlenkpunkte an der Karosserie. 

20 

Eine andere Radaufhangung der eingangs genannten Art ist aus der 
DE 44 09 571 A1 bekannt. Hierbei handelt es sich um eine auf der McPherson- 
Achse basierende Federbeinachse mit einem Achsschenkel, an welchem ein Rad 
des Kraftfahrzeugs mit seiner Drehachse gelagert ist Der Achsschenkel ist ferner 
25 iiber ein Federbein bestehend aus einem Dampferkolben und einer Spiralfeder 
sowie iiber einen Querlenker mit der Karosserie gekoppelt. Um die Tendenz ein r 
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derartigen Radaufhangung zu Lenkradschwingungen und einem unruhigen Lauf 
zu v rringern, wird gemaft der DE 44 09 571 A1 der Dampferzylinder durch einen 
zusatzlich daran angebrachten und mit der Karosserie gekoppelten Lenker ver- 
drehsicher gelagert. 

5 

Vor diesem Hintergrund war es Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine verein- 
fachte Radaufhangung bereitzustellen, welche eine geringe Obertragung von Sto- 
rungen und Schwingungen aufweist. 

10 Diese Aufgabe wird durch eine Radaufhangung mit den Merkmalen des An- 
spruchs 1 sowie durch eine Radaufhangung mit den Merkmalen des Anspruchs 2 
gelost. Vorteilhafte Ausgestaltungen sind in den Unteranspruchen enthalten. 

Die erfindungsgemafie Radaufhangung fur ein Kraftfahrzeug enthalt ein Lager- 
15 element fur die Drehachse des aufzuhangenden Rades. Bei dem Rad kann es 
sich um ein angetriebenes Oder nicht angetriebenes Vorderrad Oder Hinterrad des 
Kraftfahrzeugs handeln. Das Lagerelement kann insbesondere ein Achsschenkel 
Oder eine Spindel sein. Dieses ist an einem Trager bezuglich einer im Wesentli- 
chen vertikalen Achse drehbar gelagert, wobei die vertikale Achse in enger Nahe 
20 an dem Radzentrum bzw. Radmittelpunkt vorbeilauft. Dies soil naturlich insbeson- 
dere den Fall einschliefcen, daft die vertikale Achse durch das Radzentrum ver- 
lauft. Durch die drehbare Lagerung des Lagerelementes um die erlauterte vertika- 
le Achse wird gegeniiber der herkommlichen McPherson -Achse ein zusatzlicher 
Freiheitsgrad eingefuhrt. Der Bremskrafthebel sowie der Beschleunigungskrafthe- 
25 bel und der StoBradius lassen sich somit beliebig einstellen, wobei diese GroBen 
bevorzugt minimiert werden. Auf diese Weise wird die Erzeugung und Weiterlei- 
tung von storenden Schwingungen und Kraften minimiert, 

Ferner ist der Trager direkt oder indirekt tiber ein Federbein mit der Karosserie 
30 gekoppelt. Ein Federbein besteht in bekannter Weise aus einem Dampferkolben 
und einer Schraubendruckfeder und sorgt fur eine gedampfte, elastische Abstiit- 
zung des Rades an der Karosserie. 
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Die Radaufhangung weist daruber hinaus einen Lenker auf, welcher an einem En- 
de mit der Karosserie des Kraftfahrzeuges gekoppelt ist. Der Lenker kann an der 
Karosserie insbesondere in mindestens einem Schamiergelenk befestigt sein, so 
daft dieser sich nur um eine Achse drehen kann. An seinem anderen Ende ist der 
5 Lenker bei einer ersten Variante der Erfindung mit dem vorstehend genannten 
Trager gelenkig gekoppelt. Bei einer zweiten Variante der Erfindung ist der Lenker 
an seinem zweiten Ende mit dem Lagerelement gelenkig gekoppelt. 

Die Radaufhangung ist bei beiden vorstehend genannten Varianten dadurch ge- 
10 kennzeichnet, daft das Federbein und/oder der Trager mit einem Stabilisator ge- 
koppelt ist. Stabilisatoren werden im Fahrzeugbau als Federelemente zur Verbes- 
serung der Straftenlage eines Kraftfahrzeuges verwendet. Haufig sind Stabilisato- 
ren dabei als runde Drehstabe ausgebildet, deren Mittelteil drehbar an der Karos- 
serie angebracht ist, wahrend die Enden uber Gummielemente an den Radauf- 
15 hangungen (insbesondere den Querlenkem) der Rader angelenkt sind. Bei einem 
Anheben eines Rades (Einfedern) wird uber eine Verdrehung des Stabilisators 
das andere Rad auch angehoben. Dieser Effekt wirkt bei einer Kurvenfahrt ein r 
ubermaftigen seitlichen Neigung der Karosserie entgegen. 

20 Durch die Kopplung zwischen dem Federbein/Trager und dem Stabilisator ist es 
moglich, das Federbein gegen Verdrehungen beim Auftreten von Kraften in 
Langs- Oder Querrichtung zu stabilisieren, ohne daft hierzu weitere Lenker am 
Trager und/oder am Lagerelement erforderlich waren. Die Radaufhangung kommt 
daher mit denselben Anlenkpunkten an der Karosserie - d.h. eine Abstutzung fur 

25 das Federbein und eine schwenkbewegliche Lagerung fur den (Quer-)Lenker - 
aus wie eine herkommliche McPherson-Achse. Dies ermoglicht es, beide Arten 
der Radaufhangung wahlweise bei demselben Fahrzeugtyp einzusetzen und auf 
diese Weise z. B. eine kostengiinstigere und eine hoherwertige Fahrzeugvafiante 
zu schaffen. 

30 

Fur die Ausgestaltung der Verbindung zwischen Stabilisator und Federbein/Trager 
stehen verschiedene Moglichkeiten zur Verfugung. Insbesondere kann der Stabili- 
sator uber ein elastisches Lager wie zum Beispiel ein Gummilager oder uber ein 
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Kugelgelenk mit dem Federbein bzw. Trager gekoppelt werden. Die genannten 
Gelenkarten haben den Vorteil, daft diese kostengiinstig verfiigbar sind. 

Der Lenker kann an dem Trager (erste Variante der Erfindung) beziehungsweise 
5 dem Lagerelement (zweite Variante der Erfindung) uber ein Scharniergelenk befe- 
stigt sein. Dies hat den Vorteil, den nachfolgenden Aufbau der Radaufhangung zu 
versteifen. Bei einer Kopplung des Lenkers an den Trager wirkt sich die Verstei- 
fung auch auf das mit dem Trager verbundene Federbein aus, so daB dessen 
Verdrehung verhindert wird. Der Nachteil einer Ankopplung uber ein Schamierge- 

10 lenk besteht allerdings darin, daft das Federbein in einer Ebene senkrecht zur 
Schwenkachse des Lenkers (gegenuber der Karosserie) liegen muB, damit eine 
Bewegung in dieser Konstellation kinematisch moglich ist. Dies schrankt jedoch 
die Konstruktionsmoglichkeiten der Radaufhangung erheblich ein, so daft in man- 
chen Fallen keine Austauschbarkeit gegen eine gewohnliche McPherson Achs 

15 mehr gegeben ist. Des Weiteren wird das Federungsverhalten des Kraftfahrzeu- 
ges durch die vorgeschriebene Ausrichtung des Federbeins unter Umstanden un- 
gunstig beeinfluBt. 

GemaB einer bevorzugten Weiterbildung der Erfindung ist daher der Lenker an 
20 dem Trager (erste Variante der Erfindung) beziehungsweise an dem Lagerelement 
(zweite Variante der Erfindung) uber ein Kugelgelenk befestigt. Kugelgelenke sind 
einerseits kostengiinstig verfiigbar und erlauben andererseits eine Relativbewe- 
gung zwischen den gekoppelten Elementen um beliebige Achsen. Hierdurch ent- 
fallt die kinematische Einschrankung, daB das Federbein senkrecht zur Schwenk- 
25 achse des Lenkers liegen muB, so daB es auch in anderen Ausrichtungen ange- 
ordnet werden kann. Die freie Austauschbarkeit der Radaufhangung mit einer 
standard maftigen McPherson Achse wird hierdurch in alien Fallen gewahrleistet. 
Eine Verdrehung des Federbeines findet dabei trotz des zusatzlichen Freiheits- 
grades des Kugelgelenkes nicht statt, da es durch den Stabilisator hieran gehin- 
30 dert wird. 

Optional wird das Federbein in einer relativ zur Vertikalen gekippten Position an- 
geordnet. Eine solche Kippung ist insbesondere bei der vorstehend beschriebenen 
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Verwendung eines Kugelgelenkes zwischen Lenker und Trager beziehungsweise 
zwischen Lenker und Lagerelement moglich. Vorzugsweise kann das Federbein in 
Bezug auf die Fahrtrichtung ruckwarts geneigt sein, um den Bremsnickausgleich 
(Anti-dive) der Aufhangung zu verbessern. 

5 

Weiterhin wird das Federbein vorzugsweise so ausgerichtet, daft es in derselben 
Ebene wie die Lenkachse liegt. Hierdurch laBt sich der fur die Lenkbewegung ver- 
fugbare Raum maximieren. 

10 Im Folgenden wird die Erfindung mit Hilfe der Figuren beispielhaft naher erlautert. 
Es zeigen: 

Fig. 1 schematisch eine Seitenansicht einer erfindungsgemaBen Radaufhan- 
gung gemaB einer ersten Variante ; 

15 

Fig. 2 eine detailliertere perspektivische Darstellung der Radaufhangung ge- 
maft Figur 1 ; 

Fig. 3 eine perspektivische Ansicht einer Ausgestaltung mit am Trager ange- 
20 koppeltem Stabilisator; 

Fig. 4 einen Teil einer erfindungsgemafcen Radaufhangung mit einer Spindel; 

Fig. 5 eine perspektivische Darstellung einer erfindungsgemafJen Radaufhan- 
25 gung gemaB einer zweiten Variante. 

Figur 1 zeigt in einer schematischen Seitenansicht eine erfindungsgemafte Rad- 
aufhangung, welche in ihrer Konstruktion von der sogenannten McPherson-Achse 
ausgeht. Bei Letzterer handelt es sich um eine Einzelradaufhangung, bei der ein 
30 Achsschenkel unten an einem schwenkbeweglich an der Karosserie gelagerten 
Querlenker und oben an einem Schwingungsdampferrohr ("McPherson- 
Federbein") gelagert ist. Das Schwingungsdampferrohr ersetzt somit den oberen 
Querlenker einer Doppelquerlenkerachse (vgl. "Fachkunde Kraftfahrzeugtechnik", 
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26. Auflage, Verlag Europa Lehrmittel, Haan-Gruiten, Kap. 4.5.3), Die Lagerung 
des Querlenkers an der Karosserie findet vorzugsweise in einem Scharniergelenk 
bzw. bei einem Dreiecksquerlenker in zwei Scharniergelenken start. Das Schwin- 
gungsdampferrohr wird vorzugsweise in einem elastischen Gummilager an der 
5 Karosserie gelagert. 

Uber die Radaufhangung wird ein Rad 5 des Kraftfahrzeugs mit der Karosserie 
(nicht dargestelit) verbunden. Das Rad 5 ist dabei mit seiner horizontalen Dreh- 
achse an einem Achsschenkel 1 als Lagerelement drehbar gelagert. Der Achs- 

10 schenkel 1 ist seinerseits urn eine vertikale Achse 6 drehbar in einem gabelformi- 
gen Trager 3 gelagert. Die vertikale Achse 6 lauft durch das Zentrum Z des Ra- 
des 5 beziehungsweise in grafter Nahe an diesem vorbei. Vorzugsweise betragt 
ihr Abstand vom Zentrum weniger als 80%, besonders bevorzugt weniger als 20 /o 
der Rad- bzw. Felgenbreite. Durch diese drehbewegliche Lagerung des Achs- 

15 schenkels 1 werden Hebelwege verkurzt, welche bei ublichen Radaufhangungen 
zur Obertragung von storenden Kraften auf die Lenkung fiihren. 

Der Trager 3 ist an seinem oberen Ende uber den Dampferkolben 4 eines Feder- 
beins mit der Karosserie gekoppelt. Weiterhin ist er an seinem unteren Ende in 

20 einem kostengiinstigen Standard-Kugelgelenk 2 uber den gabelformigen Lenker 8 
(Figur2) mit der Karosserie verbunden, wobei der Lenker 8 seinerseits in zwei 
Scharniergelenken 1 0 drehbeweglich um eine Achse 11 an der Karosserie bef - 
stigt ist. Durch diese zusatzliche Ankopplung des Tragers 3 an die Karosserie 
werden dessen Freiheitsgrade reduziert, was zu einer zusatzlichen Isolation und 

25 einer erhohten Steifheit ftihrt. Die Schwenkachse 1 1 des Lenkers 8 ist vorzugs- 
weise im Wesentlichen parallel zur Fahrzeuglangsachse. 

Des Weiteren ist in Figur 1 ein Endabschnitt eines Stabilisators 20 erkennbar, wel- 
cher in einem Gummilager oder Kugelgelenk 21 am Federbein 4 angekoppelt ist. 
30 Der Stabilisator 20 hat in bekannter Weise die Grundfunktion, die an derselben 
Achse befindlichen Rader des Kraftfahrzeuges miteinander zu koppeln. Zusatzlich 
sorgt der Stabilisator vorliegend dafur, daB Verdrehungen des Federbeines 4 ver- 
hindert werden, wenn Krafte in Langs- oder Querrichtung am Trager 3 angreifen. 
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Derartige Krafte wiirden ohne eine Verdrehsicherung des Federbeines 4 zu des- 
sen Rotation fuhren konnen, da der Trager 3 mit dem Lenker 8 (Figur 2) in einem 
beliebig drehbaren Kugelgelenk 2 verbunden ist. 

5 In Figur 2 ist eine mogliche Ausgestaltung der vorstehend beschriebenen Radauf- 
hangung perspektivisch dargestellt. Dabei ist insbesondere der Aufbau des Fe- 
derbeines aus Dampferkolben 4 und Schraubendruckfeder 7 erkennbar. Ferner ist 
am Achsschenkel 1 ein Ansatz 9 zu sehen, an welchem ein weiteres Lenker- 
element beziehungsweise eine Spurstange befestigt werden kann. 

10 

Durch die Verwendung des Kugelgelenkes 2 zwischen Lenker 8 und Trager 3 wird 
es moglich, das Federbein 4 bei Einhaltung der kinematischen Randbedingungen 
in anderen Ebenen als senkrecht zur Schwenkachse 1 1 des Lenkers 8 relativ zur 
Karosserie anzuordnen. Diese Freiheit bei der Positionierung des Federbeines 4 

15 kann dazu verwendet werden, die Packungsdichte des Aufbaus, die Austausch- 
barkeit mit anderen Typen von Radkonstruktionen, sowie die Kinematik der Rad- 
aufhangung zu verbessern. Insbesondere ist es moglich, das Federbein 4 ruck- 
warts geneigt anzuordnen, um hierdurch das Anti-dive Verhalten der Aufhangung 
zu verbessern. Ferner kann das Federbein in gleicher Weise wie bei einer her- 

20 kommlichen McPherson Achse angeordnet werden, um an dieselben Anlenkpunk- 
te zu passen und daher einen leichteren Austausch zu ermoglichen. SchlieBlich 
kann die Freiheit bei der Anordnung des Federbeines auch dazu ausgenutzt wer- 
den, die Lenkachse und das Federbein in derselben Ebene anzuordnen, um den 
Raum fur die Lenkbewegung zu maximieren. 

25 Figur 3 zeigt in einer Perspektive eine Abwandlung der vorstehend beschriebenen 
Radaufhangung, bei welcher der Stabilisator 20 am Trager 3 (statt am Feder- 
bein 4) angekoppelt ist. 

Figur 4 zeigt ein Detail einer Radaufhangung, bei welcher das Rad nicht in einem 
30 Achsschenkel, sondern an einer Spindel 101 befestigt ist. Die Spindel 101 wird 
dabei von einem U-formigen Joch 102 getragen, welches seinerseits an einem U- 
formigen Trager 103 drehbeweglich um die vertikale Achse 106 befestigt ist. Erfin- 
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dungsgemafi verlauft die vertikale Achse 106 wiederum (annahernd) durch das 
Zentrum Z der Radaufhangung. 

In Figur 5 ist eine zweite Variante einer erfindungsgemaBen Radaufhangung dar- 
5 gestellt, die von einer Radaufhangung gemaft der DE 44 09 571 A1 ausgeht. Glei- 
che Teile wie bei den Figuren 1 und 2 sind dabei mit korrespondieren, um 200 er- 
hohten Bezugszeichen versehen. 

Die Radaufhangung enthalt einen Achsschenkel 201 als Lagerelement fur ein Rad 
10 (nicht dargestellt), welcher an seinem oberen Ende drehbeweglich um eine 
vertikale Achse 206 an einem Trager 203 gelagert ist. Der Trager 203 ist 
seinerseits mit einem Federbein 204, das u.a. eine Spiralfeder 207 enthalt, 
verbunden. 

Des Weiteren ist ein (Quer-)Lenker 208 in zwei Schamiergelenken 210 an der Ka- 
15 rosserie schwenkbeweglich um eine Achse 21 1 gelagert. Das andere Ende des 
Lenkers 208 ist - im Unterschied zur ersten Variante der Figuren 1 bis 4 - in einem 
Scharniergelenk 202 mit dem Lagerelement 201 verbunden, wobei die Scharnier- 
achse mit der vertikalen Achse 206 fluchtet. Anstelle eines Scharniergelenkes 201 
konnte auch ein kostengunstiges Standard-Kugelgelenk vorgesehen sein. 

20 

Um das Federbein 204 gegen eine Verdrehung zu stabilisieren, ist es uber ein 
Kugelgelenk 221 mit einem Stabilisator 220 verbunden. Die Notwendigkeit der 
Befestigung eines zusatzlichen Lenkers am Federbein (vgl. DE 44 09 571 A1) ent- 
fallt hierdurch, wodurch die Radaufhangung kompatibel mit einer solchen vom 
25 McPherson Typ wird. 
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Patentanspruche 

1 . Radaufhangung fur ein Kraftfahrzeug, enthaltend 

a) ein Lagerelement (1,101) ftir die Radachse; 

b) einen Trager (3, 103), an welchem das Lagerelement bezuglich einer 
5 im Wesentlichen vertikalen Achse (6, 106) drehbar gelagert ist, wo- 

bei die vertikale Achse nahe dem Radzentrum (Z) verlauft; 

c) ein Federbein (4), das mit dem Trager (3) verbunden und an der Ka- 
rosserie abgestutzt ist; 

d) einen Lenker (8), welcher mit der Karosserie gekoppelt und mit dem 
10 Trager (3) in einem Gelenk (2) verbunden ist; 

dadurch gekennzeichnet, daft 

das Federbein (4) und/oder der Trager (3) mit einem Stabilisator (20) ge- 
koppelt ist. 



15 

2. Radaufhangung fur ein Kraftfahrzeug, enthaltend 

a) ein Lagerelement (201 ) fur die Radachse; 

b) einen Trager (203), an welchem das Lagerelement bezuglich einer 
im Wesentlichen vertikalen Achse (206) drehbar gelagert ist, wobei 

20 die vertikale Achse nahe dem Radzentrum (Z) verlauft; 

c) ein Federbein (204), das mit dem Trager (203) verbunden und an der 
Karosserie abgestutzt ist; 

d) einen Lenker (208), welcher mit der Karosserie gekoppelt und mit 
dem Lagerelement (201) in einem Gelenk (202) verbunden ist; 

25 dadurch gekennzeichnet, daR 

das Federbein (204) und/oder der Trager (3) mit einem Stabilisator (220) 
gekoppelt ist. 
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3. Radaufhangung nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daft 

der Stabilisator (20, 220) uber ein elastisches Lager oder uber ein Kugel- 
gelenk (21 , 221) mit dem Federbein (4, 204) und/oder dem Trager (3) ge- 
5 koppelt ist. 

4. Radaufhangung nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daft 

10 der Lenker (8) an dem Trager (3) oder dem Lagerelement in einem Kugel- 

gelenk (2) befestigt ist. 

5. Radaufhangung nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 4, 
15 dadurch gekennzeichnet, daR 

das Federbein (4, 204) in einer relativ zur Vertikalen gekippten Position an- 
geordnet ist. 

20 6. Radaufhangung nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, dafc 

das Federbein (4, 204) in derselben Ebene wie die Lenkachse liegt. 

25 7. Radaufhangung nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, dafc 

der Lenker (8, 208) an der Karosserie in mindestens einem Scharnierge- 
lenk(10, 210) befestigt ist. 



30 



8. Radaufhangung nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, daS 

das Lagerelement als Achsschenkel (1, 201) Oder als Spindel (101) ausge- 

bildet ist. 
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Zusammenfassuna 
Radaufhangunq fur ein Kraftfahrzeuq 



Die Erfindung betrifft eine Radaufhangung fur ein Kraftfahrzeug, wobei der Achs- 
schenkel (1) an einem Trager (3) um eine vertikale Achse (6) drehbeweglich befe- 
stigt ist. Die vertikale Achse (6) lauft dabei naherungsweise durch das Zentrum (Z) 
des Rades. Der Trager (3) ist ferner an seinem unteren Ende iiber einen Len- 
ker (8) mit der Karosserie gekoppelt, wobei der Lenker (8) schwenkbeweglich an 
der Karosserie gelagert ist. Ansteile des Achsschenkels (1) kann auch eine Spin- 
del um eine vertikale Achse durch das Radzentrum drehbeweglich gelagert sein. 
Das Federbein (4) wird durch die Ankopplung ein einen Stabilisator (20) gegen 
Verdrehungen gesichert. 

(Figur2) 
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Fig. 3 
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